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Die Erfindung bezieht sich auf ein mehrgliedriges Schienenfahrzeug fir den Nahverkehr, bei dem jeder
der gelenkig untereinander verbundenen Wagenkidsten auf einem unter der Mitte des Wagenkastens
gelegenen Triebdrehgestell mit Lings- und Quertrdgern Uber Gummifedern als Sekundidrfederung aufgela-
gert ist, wobei jedem Triebdrehgestell mindestens ein mit dem Wagenkasten verbundener Fahrmotor
zugeordnet ist, und die Ubertragung des Drehmomentes des Fahrmotors auf wenigstens einen Radsatz des
Triebdrehgestelles durch Gelenkwellen und Untersetzungsgetriebe erfolgt und der mindestens eine Fahrmo-
tor auferhalb des Schwenkbereiches der Triebdrehgestelle angeordnet ist.

Durch die DE 35 04 471 A1l ist es bekannt, gelenkig miteinander verbundene Wagenk&dsten von
mehrgliedrigen Schienenfahrzeugen auf ein unter der Wagenkastenmitte gelegenes Triebdrehgestell aufzu-
lagern. Als Sekundirfederung bedient man sich dabei Gummifedern, die Uber eine ausreichende Riickstell-
kraft verfigen, um das Drehgestell nach dem Kurveniauf wieder in Geradeaus-Stellung zurlickzufiihren.
Jedes der Drehgestelle ist als Triebdrehgestell ausgebildet. Ein Nachteil dieser Bauart ist darin zu sehen,
daB die FuBbodenh&he der Fahrzeuge wegen der Triebdrehgestelle relativ hoch ist, so daB komplizierte
Einstiege erforderlich sind, um bei straBenniveaugleichen Bahnsteigen einen bequemen Einstieg zu ermé&g-
lichen.

Aus der FR 1 362 600 A ist es bereits bekannt geworden, den mindestens einen Fahrmotor des
Triebdrehgestelles seitlich unter dem Wagenkasten, auerhalb des Schwenkbereiches des Triebdrehgestel-
les anzuordnen sowie L3ngs- und Quertrdger vorzusehen. Dabei ist es jedoch nicht mdglich, einen
niveaugleichen Mittelgang vorzusehen, der mit Spiel von gekrépften Quertrdgern aufgenommen ist, da sich
der Motor Uber die Hilfte der Wagenkastenbreite erstreckt.

Ausgehend von Fahrzeugen gem#B dem Oberbegriff liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde,
Triebdrehgestelle und Wagenkasten so zu gestalten, da8 der Einstieg ohne komplizierte und stérungsanfél-
lige Trittstufenkonstruktionen erfolgen kann und daB der Fahrgast den ganzen Zug auf gleichem Niveau,
also ohne Stufen u.dgl. passieren kann.

ErfindungsgemiB wird diese Aufgabe dadurch geldst, daB sich der mindestens eine Fahrmotor seitlich
auBerhalb des Bereiches eines das gesamte Schienenfahrzeug durchlaufenden niveaugleichen Mittelganges
befindet und daB die Quertriger zur Aufnahme des Mittelganges in an sich bekannter Weise gekrdpft
ausgebildet sind.

Durch die seitlich von den Triebdrehgestellen unter den Wagenkésten angeordneten Fahrmotoren und
durch die gekrdpften Quertrdger, welche die Langstrdger der Triebdrehgestelle untereinander verbinden, ist
es moglich, einen auf sehr niedrigem Niveau befindlichen und den gesamten Zug durchlaufenden Mittel-
gang vorzusehen. Die Fahrzeuge bedirfen somit keiner stdranfilligen und wartungsintensiven Einstiegan-
ordnung, um bei straBenniveaugleichem Bahnsteig auf das hohe Niveau des FuBbodens zu gelangen bzw.
es werden hohe Bahnsteige vermieden, die nicht nur teuer sind, sondern mit Rlcksicht auf den Ubrigen
Verkehr nicht immer realisierbar sind.

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind den in den Fig. 1 bis 9 erlduterten Ausflihrungsbeispie-
len und deren Beschreibung zu entnehmen.

Es zeigen Fig. 1 eine Seitenansicht eines Wagenkastens mit durchlaufendem Mittelgang, Fig. 2 eine
Draufsicht auf einen Wagenkasten mit verschiedenen Anordnungen eines Fahrmotors, Fig. 3 eine Seitenan-
sicht eines Wagenkastens im Drehgestellbereich mit zwei Fahrmotoren, Fig. 4 eine Seitenansicht eines
Wagenkastens im Drehgestellbereich mit einem Fahrmotor, Fig. 5.eine Seitenansicht eines Wagenkastens
mit Vertikalmotor, Fig. 6 einen Schnitt gem&B der Linie VI-VI in Fig. 3 mit zwei Fahrmotoren und seitlichem
Untersetzungsgetriebe, Fig. 7 einen Schnitt nach der Linie VI-VIl in Fig. 4 mit einem Fahrmotor und
zwischen den Ridern liegendem Untersetzungsgetriebe, Fig. 8 eine Draufsicht auf ein Triebdrehgestell mit
zwei zu den Radsitzen achsparalle! liegenden Fahrmotoren und Fig. 9 eine Draufsicht auf ein Triebdrehge-
stell mit zwei zu einer LAngsachse symmetrisch liegenden Fahrmotoren.

Fig. 1 zeigt einen Wagenkasten 1 eines mehrgliedrigen Schienenfahrzeuges fiir den Nahverkehr. Das
Fahrzeug zeichnet sich durch einen extrem tief liegenden Mittelgang 2 aus, wobei jeder Wagenkasten 1
durch ein Triebdrehgestell 3 getragen wird, welches mittig unter dem Wagenkasten 1 angeordnet ist.

Um im Bereich eines Triebdrehgestelles 3 Fahrmotoren unterzubringen, wird nach Fig. 2 vorgeschia-
gen, unterhalb des Wagenkastens 1 auBerhalb des Schwenkbereiches des Triebdrehgestelles 3 entweder
einen seitlich gelegenen Fahrmotor 4 anzuordnen, der {iber Antriebsmittel 5 einen ersten Radsatz 6b (Fig.
8, 7) antreibt, oder alternativ zwei Fahrmotoren 4, 4a vorzusehen, welche einander diagonal gegenuberlie-
gend, seitlich unter dem Wagenkasten 1 angeordnet sind und ber Antriebsmittel 5, 5a, Sb die nicht ndher
dargestellten Radsétze 6a, 6b antreiben.

Anstelle der Fahrmotoren 4, 4a ist es méglich, einen vertikal im Wagenkasten 1 angeordneten Motor 4b
vorzusehen, der liber Antriebsmittel 5b die Radsétze 6a, 6b des Triebdrehgestelles 3 antreibt.
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Fig. 3 zeigt sine Seitenansicht eines Drehgestelibereichs mit zwei Fahrmotoren 4 4a zum Antrieb je
eines Radsatzes 6a, 6b. Die unter dem Wagenkasten 1 angeordneten Fahrmotoren 4, 4a sind durch
Antriebsmittel 5, 5a mit den Radsitzen 6a, 6b verbunden. Die Antriebsmittel kdnnen aus Gelenkwellen 7a,
7b bestehen, die das Motordrehmoment Uber ein Untersetzungsgetriebe 8, 8a Ubertragen. Durch die
gezeigte Anordnung der Fahrmotoren 4, 4a |48t sich eine geringe HShe des Mittelganges 2 (Fig. 6, 7)
erreichen, so daB der Fahrgast den gesamten Zug auf gleichem Niveau durchschreiten kann. Der
Wagenkasten 1 ist Uber Gummifedern 9 auf Langstrdgern 10 abgestiitzt. Die Langstrdger 10 sind durch
gekropfte Quertrdger 11 (Fig. 6, 7) verbunden. Durch die Krdpfung wird der niedrigliegende Mittelgang 2
aufgenommen, der es ermdglicht, auf stdranféllige Einstiege bei niedrigen Bahnsteigen aber hoch liegen-
den FuBbd&den zu verzichten. Erfindungsgems sind die Einstiege ebenso wie der Mittelgang 2 niveaugleich
niedrig gehalten.

Eine Variante des Antriebs zeigt Fig. 4. Dort ist nur ein Fahrmotor 4 vorgesehen, der den ersten
Radsatz 6b Uber die Gelenkwelle 7b antreibt. Die Drehzahireduzierung der Gelenkwelle 7b erfoigt durch das
Untersetzungsgetriebe 8. Die Weiterleitung des Drehmomentes auf den zweiten Radsatz 6a erfolgt Uber
eine zweite Gelenkwelle 12 und ein Getriebe 13.

Fig. 5 zeigt eine Antriebsvariante mit einem vertikal im Wagenkasten 1 angeordneten Fahrmotor 4b.
Dieser iibertrdgt sein Drehmoment Uber eine erste Gelenkwelle 14 und ein Kegelradgetriebe 15 auf die
Gelenkwelle 7b. Von dort erfoigt die weitere Drehmomentlbertragung wie in Fig. 4 dargestelit.

Ein Querschnitt nach der Linie VI-VI in Fig. 3 ist in Fig. 6 dargestellt. Wie in Fig. 3 erfoigt der Antrieb
durch zwei Motoren 4, 4a (Fig. 3) wobei nur der Fahrmotor 4 mit Untersetzungsgetriebe 8 dargestelit ist,
welches den ersten Radsatz 6b antreibt. Der Fahrmotor 4 ist seitlich unter dem Wagenkasten 1 angeordnet.
Die Liangstrager 10 des Triebdrehgestelles 3 sind durch gekrépfte Quertrdger 11 verbunden, welche Raum
fiir den tiefliegenden und durch den gesamten Zug verlaufenden Mittelgang 2 lassen. Die Einstiege kdnnen
auf dem Niveau des Mittelganges 2 erfoigen.

Fig. 7 zeigt im Schnitt nach der Linie VHI-VII der Fig. 4 eine Antriebsmd&glichkeit mit einem Fahrmotor 4.
Dieser treibt wie aus Fig. 4 ersichtlich, ein Untersetzungsgetriebe 8 an, welches in diesem Fall zwischen
den Ridern 16 angeordnet ist und die Welle des ersten Radsatzes 6b antreibt.

Fig. 8 stellt in der Draufsicht ein Triebdrehgestell 3 mit zwei Fahrmotoren 4, 4a dar. Die Antriebswellen
der Fahrmotoren 4, 4a liegen parallel zu den Wellen der Radsédtze 6a, 6b. Die Fahrmotoren 4, 4a sind
diagonal zum Drehpunkt 17 seitlich unter dem Wagenkasten 1 aufgehdngt und Uber Gelenkwellen 7a, 7b
unter Zwischenschaltung von Untersetzungsgetrieben 8a und 8 drehmomentschliissig mit den Radsétzen
6a, 6b verbunden. Zum Ausgleich der Lingsbewegungen der Gelenkwellen 7a und 7b infolge der
Ausdrehbewegungen des Triebdrehgestelles 3 sind diese geschrinkt.Die Untersetzungsgetriebe 8, 8a sind
an den Stirnseiten der Radsdtze 6a, 6b angeordnet, wodurch sich eine leichte Montage und wegen der
guten Zugénglichkeit eine problemiose und kostenginstige Wartung ergibt.

Fig. 9 zeigt in Draufsicht eine Abwandlung des in Fig. 8 dargestellten Antriebes, bei dem die
Antriebswellen der beiden Fahrmotoren 4, 4a parallel zu den Wellen der Radsidtze 6a, 6b liegen, jedoch
symmetrisch bezliglich einer Ldngsachse 18 des Wagenkastens 1 unter dem Wagenkasten 1 angeordnet
sind. Der Antrieb eines ersten Radsatzes 6b erfolgt Uber Gelenkwellen 7a und 7¢ unter Zwischenschaltung
von Untersetzungsgetrieben 8a und 8, welche je an der Stirnseite des ersten Radsatzes 6b angeordnet
sind.

Patentanspriiche

1. Mehrgliedriges Schienenfahrzeug fiir den Nahverkehr, bei dem jeder der gelenkig untereinander
verbundenen Wagenkidsten auf einem unter der Mitte des Wagenkastens gelegenen Triebdrehgestell
mit Ldngs- und Quertrdgern Uiber Gummifedern als Sekundadrfederung aufgelagert ist, wobei jedem
Triebdrehgesteil mindestens ein mit dem Wagenkasten verbundener Fahrmotor zugeordnet ist und die
Ubertragung des Drehmomentes des Fahrmotors auf wenigstens einen Radsatz des Triebdrehgestelles
durch Gelenkwellen und Untersetzungsgetriebe erfolgt und der mindestens eine Fahrmotor auBerhalb
des Schwenkbereiches der Triebdrehgestelle angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet, da8 sich der
mindestens eine Fahrmotor (4,4a,4b) seitlich auBerhalb des Bereiches eines das gesamte Schienenfahr-
zeug durchlaufenden niveaugleichen Mittelganges (2) befindet und daB die Quertrdger (11) zur
Aufnahme des Mittelganges (2) in an sich bekannter Weise gekrdpft ausgebildet sind.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB8 zwei Fahrmotoren (4,4a) vorgese-
hen sind, welche einander diagonal gegeniiberliegend in an sich bekannter Weise seitlich unter dem
Wagenkasten (1) angeordnet sind, und daB das jedem Fahrmotor (4 bzw. 4a) zugeordnete Unterset-
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zungsgetriebe (8) an je einem der beiden freien Enden eines Radsatzes (6a, 6b) angebracht ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da8 ein Fahrmotor (4) je Triebdrehge-
stell (3) vorgesehen ist, der in an sich bekannter Weise seitlich unter dem Wagenkasten (1) angeordnet
ist, daB das Untersetzungsgetriebe (8) zwischen den beiden Radern (16) des ersten Radsatzes (6b)
angeordnet ist und daB der zweite Radsatz (6a) Uber eine zweite Gelenkwelle (12) und ein Getriebe (13)
mit dem ersten Radsatz (6b) drehmomentschilissig verbunden ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da8 der im Wagenkasten (1) mit
vertikal orientierter Motorwelle angeordnete Fahrmotor (4b) Uber eine erste Gelenkwelle (14) mit einem
Kegelradgetriebe (15) und dieses Uber eine Gelenkwelle (7b) mit dem innerhalb des ersten Radsatzes-
(6b) gelegenen Untersetzungsgetriebe (8) drehmomentschliissig verbunden ist, wobei der zweite
Radsatz (6a) liber eine zweite Gelenkwelle (12) und ein Getriebe (13) antreibbar ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da8 zwei Fahrmotoren (4,4a) vorgese-
hen sind, deren Motorwellen parallel zu den Rads3tzen (6a,6b) angeordnet sind, daB die Fahrmotoren
(4,4a) beziiglich eines Drehpunktes (17) des Triebdrehgestelles (3) einander diagonal bzw. symmetrisch
zu einer Lingsachse (18) des Wagenkastens (1) liegend in an sich bekannter Weise seitlich unter dem
Wagenkasten (1) eingebaut sind und daB die Fahrmotoren (4,4a) Uber Gelenkwellen (7a, 7b bzw. 7¢)
und Untersetzungsgetriebe (8,8a) auBerhalb der Réder (16) der Radsdtze (6a, 6b) mit diesen drehmom-
entschiissig verbunden sind.

Hiezu 8 Blatt Zeichnungen
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